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Aunque se definen como ciudades intermedias las poblaciones que tienen en promedio un 
millón de habitantes, estas varían en tamaño desde el medio millón hasta los dos millones. 
Las tres capitales del Eje Cafetero suman una población de 1,1 millones, contra 2,4 millones 
de habitantes en los tres departamentos. La población urbana conurbada entorno a las tres 
zonas metropolitanas de estas ciudades, es de 441 mil en Caldas, de 596 mil en Risaralda y 
de 380 mil en el Quindío, para un total de 1,4 millones de habitantes en el medio urbano. Esto 
con información del censo DANE 2005. 
 
Volviendo a las ciudades intermedias en el caso de Colombia, es indudable que el Eje 
Cafetero cuenta con una posición de privilegio a pesar de su mediterraneidad. No parece 
halagador el horizonte de largo plazo para Medellín por las condiciones limitadas de desarrollo 
que presenta al estar este centro urbano montado sobre un escenario de soledad, y 
posiblemente su mejor opción de integración puede estar hacia el sur, siempre y cuando logre 
reducir casi a la mitad la distancia en tiempo al Eje Cafetero, para cualificar de forma definitiva 
el mega eje de desarrollo Cali-Medellín, en cuyo centro de gravedad estaría entonces la 
conurbación del Eje Cafetero. Para el efecto, la salida al Atlántico por Urabá es una opción 
que puede mejorar la competitividad de dicho escenario visto en su conjunto. 
 
No obstante lo anterior, el desarrollo de la conurbación del Eje Cafetero para hacerse eficiente 
hacia adentro y hacia fuera, pasa por unos estadios previos como son la consolidación de las 
áreas metropolitanas en cada una de las capitales: Manizales, Pereira y Armenia, y la 
concertación entre los actores sociales, políticos y económicos de estos tres núcleos 
subregionales, para especializar mejor sus funciones urbanas; sobre todo para la selección de 
la zona industrial cuya posición estratégica debe estar en función de los principales medios de 
transporte, como son el Ferrocarril y la Autopista de Occidente, además de los puertos secos 
y un aeropuerto internacional de primer orden. 
 
 
Movilidad en el Eje Urbano y Periurbano de Manizale s 
 
Manizales, con sus 380 mil habitantes es una ciudad intermedia pero de pequeño tamaño; 
además densa o compacta y de topografía quebrada. Difiere ella de Medellín que es ciudad 
intermedia grande y 1,8 veces más compacta, y de Bogotá, una verdadera megalópolis de tipo 
extenso. La densidad de Pereira es similar a la de Manizales, pero al haber declarado su área 
metropolitana sumó a la suya la población de Dosquebradas y La Virginia, para prevenir 
conflictos y potenciar desarrollos, con esta acción de planificación concertada. 
 
En los últimos 40 años, la proporción de la población colombiana que habitó el campo se ha 
desplazado a los medios urbanos, sobre todo después y como consecuencia de la revolución 
verde, la misma que transformó en desposeídos urbanos a los prósperos campesinos 
propietarios ayer, ya que por su bajo nivel de escolaridad, no pudieron absorber la tecnología 
de la agricultura moderna, ni los complejos paquetes financieros que el modelo demanda. 
 
 
Los campesinos vendieron sus tierras y se trasladaron a la ciudad intentando sumarse a la 
masa de proletarios, pero a medida que las industrias se transformaban haciéndose más 
intensivas en bienes de capital que en mano de obra, pronto fueron quedando sin oficio. Con 
este fenómeno demográfico - el de la inversión de la población- y el apogeo de la industria y 
de los servicios, surge un crecimiento sin precedentes de las necesidades de transporte 
motorizado, y en especial el de una expansión de las distancias que recorren personas y 
mercancías, dado que la globalización económica y el crecimiento de la movilidad motorizada, 
van siempre de la mano. 
 
Si en los próximos 25 años Manizales creciera en 50 mil habitantes, la ciudad requeriría 100 
años para crecer lo que Bogotá en un año. Esto invita a dos reflexiones: aprovechar las 
menores presiones sobre cantidad de vida para avanzar en calidad de vida, y a prevenir el 
futuro marchitamiento y aislamiento urbano. 
 
La dimensión Social de la Ciudad 
 
Nuestra ciudad es hoy un escenario donde la pobreza y la informalidad, abaten a la mayor 
parte de la población, donde existe una proporción significativa de indigentes que sobreviven y 
cosechan residuos en las diferentes texturas del medio urbano. 
 
Urge una respuesta estructural para bien de esa legión de pobres de la economía formal e 
informal, para esa población despreciada que apenas sobrevive y que también le aporta al 
PIB una cuantía significativa, que vive del espacio público, del pequeño negocio en la casa o 
con su empresa itinerante, pero sin que el Estado le brinde oportunidades integrales acordes 
con su mísera condición y precarias posibilidades de progreso. 
 
Cambiando las practicas del desarrollismo por las de orientar el gasto y la inversión con un 
enfoque social, y por las de una planeación que propenda por el uso racional y adecuado del 
suelo urbano buscando satisfacer los requerimientos de la sociedad en su conjunto, y en 
especial la de los sectores populares, se logrará mejorar las relaciones entre calidad 
ambiental, densidad urbana, movilidad, acceso a los recursos y posibilidades de desarrollo. 
 
A nivel físico se requiere intervenir el hábitat y distribuir con equidad el equipamiento para 
potenciar sectores deprimidos y lograr una ubicación estratégica y equilibrada del conjunto de 
los elementos del escenario urbano. Es evidente que esto se conjuga con la consolidación de 
ciudadelas satelitales, atendiendo las características topográficas y demográficas de la actual 
estructura física de la ciudad, buscando la integración y funcionalidad de las comunas más 
populosas, y la interacción metropolitana más eficiente. 
 
Esta forma de aprovechar las ventajas comparativas de la base cultural, y la oferta ambiental 
del territorio y su nuevo equipamiento urbano, además de la correspondiente 
descentralización funcional y estructural de los recursos del municipio, previene la 
proliferación de los “guetos” urbanos, potencia la participación ciudadana, reduce los índices 
de delincuencia y hace la ciudad más amable. 
 
La Visión para la Ciudad Región 
 
Manizales es una ciudad intermedia y mediterránea, y por lo tanto, su futuro como centro de 
relevancia, depende de la interpretación que se haga de su actual condición y de las 
directrices para su planeación. Las relaciones, imbricaciones y complejidades del medio 
urbano escapan a las posibilidades de la planeación intuitiva, pero también la tradicional 
planeación racional ha fracasado al considerar homogéneo lo urbano. Por lo tanto, de 
conformidad con las actuales tendencias del desarrollo y la moderna teoría urbana, es posible 
que el futuro de Manizales esté indudablemente vinculado a estos tres elementos: 
 
• El desarrollo de su área metropolitana, conformada en un primer nivel con Villamaría, 
luego con Chinchiná y Palestina, y finalmente con Neira.  
 
• La integración efectiva a la conurbación del Eje Cafetero, y por lo tanto con Pereira y 
Armenia.  
 
• La conexión del anterior escenario con el Triángulo de Oro de Colombia, con el 
Pacífico y el Atlántico, y con las rutas aéreas internacionales. 
 
Para integrarnos a la economía nacional con posibilidades de participar de los beneficios de la 
apertura económica, los desarrollos de infraestructura que se den en el territorio deberán 
garantizar, además de una integración hacia adentro, una hacia fuera, y en especial, otra con 
el continuo urbano regional. 
 
Esto es, la suerte de Manizales está relacionada con la del Eje Cafetero, cuya ventaja 
estratégica del orden geográfico interno supera las de Cali, Medellín y Bogotá. También lo 
está con la transformación de las ventajas para las zonas urbanas del centro occidente de 
Colombia adecuándolas para las funciones industrial, residencial, comercial y de servicios, 
donde las limitaciones y posibilidades del sector industrial exportador, y la disposición y 
desarrollo de nuevos medios de transporte, además de las posibilidades de engranar el sector 
de servicios como alternativa al café, entre otros elementos, exigen acciones más visionarias. 
 
No son muchos los problemas de movilidad hacia adentro, pero sí lo son los de la movilidad 
hacia afuera: estamos lejos de Bogotá, Urabá y Tribugá y falta fluidez con Cali y Medellín. 
Veamos:  
 
• Hacia adentro, existen barreras en la periferia del sector del centro, en el escarpe de 
Chipre y en la conexión con Villamaría; y no poseemos la posición central de privilegio 
en el Eje Cafetero. 
 
• Hacia fuera, estamos lejos de las dos costas y de Bogotá, además separados de 
ambos escenarios por las dos cordilleras, pero como región estamos en el centro de las 
Américas y sobre todo en medio del eje de desarrollo Medellín-Cali. 
 
Manizales no puede quedar aislada, ni su desarrollo urbano interno resulta suficiente para 
hacer viable un proyecto de verdadera ciudad. Además, debe saber que la visión 
reduccionista que la considera autocontenida y la aplicación de los principios de la planeación 
tradicional que invitan a aplicar en ciudades intermedias como ésta, lo mismo que aplican en 
megalópolis y pequeñas poblaciones, donde las urgencias son otras, no podrán sortear con 
acierto nuestras necesidades y posibilidades de desarrollo urbano, por no alcanzar a 
comprender la forma eficaz de atender a las especificidades del peculiar hábitat.  
 
Concebir las circunstancias de Manizales en el marco teórico de las ciudades intermedias 
donde el éxito de la planificación hace imperativa y urgente la consolidación de la ciudad 
región, es la fórmula definitiva y prioritaria para no palidecer en el futuro. 
 
 
Zonas y Funciones Urbanas 
 
Al examinar las ciudades del Eje Cafetero, se ha observado la formación de complejos 
residenciales periurbanos para sectores de altos ingresos y el repoblamiento de zonas 
centrales depreciadas, por sectores de bajos ingresos. Incluso, la aparición de los primeros 
ocasiona el desplazamiento de los pobladores originales hacia los segundos cuando se va 
encareciendo el precio de la tierra. Esta dinámica muestra la necesidad de mantener una 




El examen del medio ambiente urbano de Manizales, como elemento del sistema conurbano 
del Eje Cafetero, enseña que su zona industrial está mal ubicada si se valora por su posición 
con respecto a los medios de transporte. Es desfavorable por hallarse lejos del ferrocarril de 
occidente, de la troncal de occidente, del futuro aeropuerto y del escenario natural para los 
puertos secos. Indudablemente el mejor prospecto regional está hacia el occidente en el km 
41 y Chinchiná, como también lo está para Pereira en La Virginia. Los puertos secos y 
distritos industriales deben especializar su vocación y definir su ubicación, según el destino y 
clase de mercancías: unas irán por ferrocarril al mar o a la gran ciudad, y otras como los 
productos perecederos, saldrán por avión. 
 
En tanto que la actividad industrial contaminante debe relegarse al espacio rururbano 
occidental, debe señalarse la importancia de mantener y mejorar la calidad del trabajo propio 




La zona comercial que suele coincidir con el Centro Histórico -elemento que le imprime el 
carácter distintivo a la ciudad y que liga sus asentamientos humanos fragmentados- hoy 
gradualmente se lumpeniza y tuguriza en Manizales, porque hemos abandonado a los 
moradores de esos viejos inmuebles y dejado a los comerciantes en manos de la 
informalidad. Se hace necesario un modelo urbano acentuado en la densificación de áreas 
con servicios públicos para restar presión a las laderas y acortar distancias recorridas a los 
peatones. 
 
El objetivo debe ser los sectores de San José, Campohermoso, Hoyofrío y los Agustinos, 
todos vecinos al Centro Histórico de la ciudad, cuya degradación debe prevenirse a toda 
costa. Lo primero incluye, para el efecto, la recuperación del sector de Las Galerías. 
Entretanto, la zona comercial de Manizales, que coincide con su Centro tradicional, debe 
quedar reducida a una función simbólica y de servicios institucionales y culturales, con 
características ambientales que potencien el turismo y otras actividades, como las de la vida 
cultural. La peatonalización y los bulevares son la fórmula, pues ya el Centro no es el 
escenario de los antiguos almacenes mayoritarios de ayer. 
 
Zona de Servicios 
 
La zona de servicios, cuyo valor se mide por su nivel de equipamiento, en nuestro caso 
requiere potenciarse, pues hace falta adecuar viviendas y rutas peatonales en el sector 
universitario. Esta zona en Manizales va entre las avenidas paralelas y sobre la Santander, y 
desde el Hospital Universitario hasta San Rafael. 
 
En la ciudad, el sistema de salud no se mide por el número de camas sino por el nivel de 
complejidad de sus servicios; el hotel antes que ser para el viajero es para los habitantes 
locales; la Universidad vale por sus programas de doctorado y laboratorios, acreditados, más 
que por el número de estudiantes. De otro lado, ésta zona de servicios cuyo centro de 
gravedad es Palogrande y donde pueden ir quedando los grandes centros comerciales de 
esta época, como también está bien dotada de infraestructura de servicios, tiene posibilidades 




La zona residencial que se debe medir por su valor estético y paisajístico, en Manizales 
desafortunadamente avanza sobre el medio industrial contaminado, donde ruidos, vibraciones 
y vapores se integran al paisaje de chimeneas que va llenando el panorama de la vivienda 
más costosa. Ya se han dado casos en La Alta Suiza y antes con Tejidos Única en el sector 
de Cervantes, con unidades residenciales que no pueden estar cerca de los escenarios 
industriales para no someter a sus pobladores a los efectos de la contaminación. 
 
Aquí, en lo residencial, surge una idea central: para el empoderamiento de la ciudad y para 
fortalecer la movilidad a pie, debemos hacer de las comunas, ciudadelas provistas de todo. 
Además del anterior esfuerzo en el Centro de la Ciudad, el que debe incluir el complejo 
manejo de la informalidad, debemos avanzar en la relocalización planificada de la población 
llevando el comercio y los servicios hacia la periferia próxima, donde aparecen los dormitorios 
populares. 
 
Cuando se expanden las áreas urbanas los tiempos se alargan: no se pueden repetir 
imprevisiones como la de La Linda, en Manizales, ubicando ciudadanos a gran distancia de 
los centros de gravedad de la ciudad, y otras construcciones en la periferia presionando el 






A medida que la gran ciudad se ha fragmentado como consecuencia de especializar zonas y 
funciones, se va incrementado la movilidad motorizada y haciendo imperiosa la necesidad de 
complejos sistemas viales de gran capacidad, trayendo graves consecuencias, como enormes 
inversiones, contaminación y pérdida de espacio público, para absorber por esa vía las 
demandas de transporte. La otra opción es la de integrar funciones residenciales, comerciales 
y de servicios, que a diferencia de las actividades industriales no son contaminantes, para 
incrementar a menor costo la movilidad a pie, rescatar el espacio público y hacer la ciudad 
más amable. 
 
Debe prevenirse la construcción de asentamientos precarios en zonas estratégicas, de 
amenaza natural y sobre ecosistemas a conservar, como también, evitarse la construcción de 
condominios cerrados con infraestructura independiente a modo de gueto, y la construcción 
de vías y líneas vitales vulnerables e insuficientes en el tiempo. 
 
En el caso de Manizales, además de potenciar las ciudadelas populares como asunto de alta 
prioridad, indudablemente a nivel micro-regional, también la ciudad debe resolver la 
integración del Centro con los dormitorios periurbanos, y consolidar la integración física de la 
potencial área metropolitana. Esto para dar solución al problema del transporte público, pues 
siendo Manizales una ciudad compacta y accidentada, por sus limitaciones espaciales 
requiere que el transporte masivo deba priorizarse, y para el efecto deben establecerse ejes 
viales que integren dormitorios con zonas comerciales y de servicios, y otros que redefinan los 
centros industriales en lugares más competitivos; estos segundos ejes sirven para dinamizar 
nuevos procesos urbanos y de uso del suelo. 
 
Aquí es evidente que la Avenida Colón después de la integración territorial, tiene un efecto 
contundente de cara al problema de la renovación urbana, de la accesibilidad al Centro de 
Manizales y de su conexión este-oeste, mientras que el desarrollo de la infraestructura y las 
vías hacia el occidente, más importante aún, facilita las instalaciones de servicios y los centros 
industriales de cara al macro-sistema de transporte de carga para hacer viable la vocación de 
la ciudad hacia el sector industrial. 
 
Realmente, el escarpe tectónico del sistema Romeral demanda acciones de planificación para 
hacer posibles los corredores de integración y rutas de salida en Manizales. El cable-vía, 
erróneamente tomado como sistema de transporte masivo cuando apenas es 
complementario, es un costoso sistema alimentador con otras ventajas como la de resolver 
barreras para la movilidad urbana y atraer turismo simultáneamente, la de ser ecológicamente 
limpio, paisajísticamente rico, y detonante de algunas actividades complementarias; pero que 
quede claro que éste medio sólo procede para salvar obstáculos frente a los accidentes 
topográficos, y nunca transitando al lado de las avenidas para quienes piensen que los llevará 
del Centro a la Enea. 
 
Cuando lo prioritario en materia de transporte y movilidad esté satisfecho, los proyectos 
complementarios que demanden recursos significativos deben ser objeto de la inversión 
privada, antes que ocupar los escasos recursos del Estado cuya vocación empieza por 
atender primero los frentes socialmente más deficitarios. 
 
Manizales, 17/11/07. 
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